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IV 결론 
2006년 경찰청의 도로교통사고 통계에 의하면 전체 교통사고 213 ，745건 중 71%에 달하는 
151 ，596건이 특별 • 광역시도와 시 • 군도에서 발생하였다. 이는 중앙정부에서 관리하는 고속도로 
나 일반국도보다 지방자치단체에서 관리하는 도로에서 상대적으로 많은 사고가 발생함을 의미 
하며 그만큼 교통사고감소와 예방을 위한 지방자치단체의 노력이 중요함을 보여준다. 
본 연구에서는 특별시， 광역시， 도 등 광역자치단체의 도로교통사고 특성을 설명하는 거시적 
차원의 사고예측모형을 개발하여 도로교통사고 감소방안 마련의 방향을 제시하고자 한다. 거시 
적 사고예측모형은 크게 횡단면 자료에 기반을 둔 회귀분석모형과 시계열 자료에 기반을 둔 시 
계열분석 모형으로 나누어 제시한다. 회귀분석모형은 인구， 자동차등록대수 등 거시적 사회 · 경 
제변수가 교통사고발생에 어느 정도 영향을 미치는지를 분석하여 교통안전정책의 방향을 찾기 
위해 실시되며 시계열분석모형은 특정 시 ·도의 교통사고발생 추이를 파악하여 현재의 교통사 
고 추세가 중장기적으로 어떻게 변화할지를 추정하기 위해 실시된다. 한편， 시 • 도별 인구규모 
의 차이가 교통사고발생에 미치는 영향도 함께 분석하여 본다. 
* 본 논문은 건설교통부가 출연하고 한국건설교통기술평가원에서 위탁시행 한 2005년도 건설기술기반구축 
사업 (05기반구축D02)의 지원으로 이루어졌습니다. 
** 한국교통연구원 
212 環境論輩 第46卷(2007)
11. 도로교통사고 특성분석 방법론 
1 . 사고예측모형의 종류 및 내용 
사고예측모형은 크게 거시적 모형과 미시적 모형으로 구분된다. 거시적 사고예측모형은 국가， 
지방자치단체， 도로관리청 등 특정한 지리적 권역에서 발생하는 도로교통사고의 발생추이를 예 
측하기 위해 구축된다. 거시적 모형에 주로 이용되는 자료는 도로교통사고 발생건수， 사망자수， 
부상자수 등의 연도별， 월별， 주별 등 시계열 자료이다. 이 밖에 인구， 자동차등록대수， 지역총생 
산， 도로연장 등 주요 사회 • 경제지표도 활용된다. 시계열 자료에 대한 분석은 단순 회귀분석법 
이나 자기회귀모형(Autoregression， AR), 이통평균법α10ving Average, MA), 이 둘을 결합시킨 자 
기이동평균모형(ARMA)， ARMA 모형에 차분과정을 거치는 ARIMA 모형 등을 활용한다 거시적 
사고예측모형은 장래 교통사고의 발생추이를 추정하여 교통사고 감소목표를 설정할 때 활용되 
거나 교통사고감소를 위해 주로 관리해야 할 정책변수를 선별할 때에도 활용된다. 
미시적 사고예측모형은 주로 도로교통사고와 도로환경적 요소와의 관계를 규명하기 위해 구 
축된다 주로 사용되는 변수는 교통량(연평균일교통량， AADT), 중차량구성비 등 교통관련변수， 
설계속도， 평면독선길이， 편구배， 종단곡선길이， 종단경사， 길어깨폭， 차로폭 등 도로선형관련 변 
〈표 1 ) 거시적 사고예측모형과 미시적 사고예측모형의 비교 
구분 거시적 사고예측모형 미시적 사고예측모형 
· 국가， 지 방정부， 도로관리청 차원의 도로교통 
사고 발생 경향 파악 
·표-로교통사고와 도로의 선형， 운영방식， 
모형의 목적 • 인구， 자동차등록대수 등 사회경제지표와 교 
통사고 발생의 관계분석을 통한 주요 정책 
교통량 등 도로환경과의 관계를 규명 
변수의 파악 
·교통관련요소:교통량(AADT)，중차량구성 
· 사고건수 추이(연， 월， 일 단위) 
비등 
자료의 종류 · 사회 · 경제지표(인구， 자동차등록대수， GDP, 
·도로선형요소:평변곡선，펀구배，종단곡선 
대중교통수단분담율 등) 
깊이， 종단경사， 길어깨 폭， 차로폭， 설계 
속도등 
· 표-로운영요소 신호주기， 현시 등 
· 시계 열분석 : AR, MA, ARMA, ARIMA 모형 
· 신형/비션형 회귀분석 
분석방법 
· 선형/비션형 희귀분석 
- 포아송분포 
- 픔이항분포 
· 교통사고의 장래발생 추이 추정 및 교통사고 · 도로계획 단계에서 노선대안별 안전도 평 
모형의 감소 목표 설정(시계열 자료) 가 
활용방안 • 교통사고 감소를 위한 주요정책변수 선정 • 도로설계 단계에서 도로선형 등 설계요소 
(횡단변 자료) 변화가 사고에 미치는 영향파악 
우리나라의 시도별 교통사고 특성분석 213 
수， 신호주기길이， 유효녹색시간길이 등 도로운영관련 변수 등이 었다. 이러한 변수와 교통사고 
와의 관계는 선형 혹은 비선형 회귀분석모형을 통해 구축된다. 이 때 교통사고의 발생분포는 대 
개 포아송 혹은 음이항분포로 가정한다. 미시적 사고예측모형은 도로계획 단계에서 노선대안별 
안전도를 평가하는데 활용하거나 도로설계단계에서 일부 설계요소의 변화(가령， 평면곡선의 길 
이 축소)가 사고에 미치는 효과를 추정하기 위해 사용된다. <표 1)윤 거시적 사고예측모형과 미 
시적 사고예측모형을 비교설명하고 있다. 
2. 시계열분석 모형 
국민총생산， 물가지수， 주가지수 등과 같이 시간에 따라 지표가 산출되는 자료를 시계열 자료 
라 부르며 이러한 자료에 대한 분석기법을 시계열 분석기법이라 부른다. 이 기법은 Box와 
J enkins(1 97 6)에 의한 ARIMA 모형 이후 비약적인 발전을 이루고 있다. 
시 계 열 모형 중 대표적 인 모형으로는 AR(자기 회 귀 , Auto-Regressive)모형과 MA(이 동평 균법 , 
Moving A verage)모형 그리고 이들을 결합시킨 ARMA 모형이 있다. 또한 원시 시계열자료를 정 
상시계열 자료로 전환시키는 차분과정을 포함하는 ARIMA 모형 이 있다. 
평균이 μ인 AR(1), MA(1), ARMA(1, 1)모형은 다음과 같이 표현한다. 
• 평균이 μ 인 AR(1) (Z 1-11) =φ(ZI一 μ)+a 1 
·평균이 μ 인 MA(1) : Z 1-11 = a 1- 8a 1-1 




일반적으로 시계열 분석 모형을 수립하기 위해 3단계인 모형식별， 모수추정， 모형진단 과정을 
거친다. 1단계인 모형의 식별단계에서는 표본자기상관계수(SACF)가 급격히 0에 가까워지는 절 
단점으로 AR(P)모형을 선택 할 수 있고， MA(q)모형은 표본부분자기상관계수(SPACF)가 지수적 
으로 급격히 0에 가까워지는 절단점으로 선정할 수 있다. 만약 비정상시계열인 경우에는 정상시 
계열로 전환시키기 위해 차분과정(d)을 거치며 이 경우 ARIMA(p, d, q) 모형을 선택한다. 일반적 
으로 시계열 모형은 여러 가지 대안으로 요약될 수 있는데 이중 가장 적합한 모형을 선택하기 
위해서는 대개 AIC(Akaike Information Criteria; Akaike 정보량 기준)값이 최소가 되는 모형을 선 
택한다. 
2단계는 모수추정단계로 조건부최소제곱추정법 (Conditiona1 Least Squares; CLS)을 이용하여 추 
정한다. 이렇게 결정된 예측모형의 모수추정치가 유의한지를 판단하기 위해 t-검정을 실시한다. 
t-검정은 귀무가설(H o:8orφ=0)로 추정된 모수가 0일 가능성이 높은지의 여부를 판단한다. 
3단계 모형 진단단계 에서 는 모형 의 과다적 합진단(overfitting diagnostics)과 잔차분석(residua1 
ana1ysis)을 통해 모형의 적합성을 최종 결정한다(조신섭 · 황선영， 1997). 
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3. 회귀분석 모형 
회귀분석 모형은 가장 일반적으로 활용되는 기법으로 시계열자료(time-series data)를 이용하여 
교통사고자료의 추세를 설명하는데 활용될 수도 있고 횡단면자료 (cross-sectional data)를 이용하 
여 교통사고자료와 사회 · 경제지표와의 관계를 설명할 수 있는 모형을 구축할 수도 있다. 시간 
t에 대한 단순션형회귀모형 (simple linear regression model)은‘ 식 (1)과 같이 나타낼 수 있다. 횡단 
면자료를 이용할 때에는 독립변수 t가 인구， 자동차등록대수 등 사회 · 경제변수로 바뀌면 된다. 
Yi= β 。 +β \t+e i 
여기서 ， Y i= i 연도의 사고건수(비율) 
β 。= 직선의 절편 
β 직선의 기울기 
ε i= i 연도 값의 오차 
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(2) 
본 연구에서는 통계분석 소프트웨어인 SAS를 이용하여 인천광역시， 부산광역시， 광주광역시， 
대구광역시에서 1989년부터 2004년까지 도로교통사고 사망자수 추이를 시계열분석 모형 
(ARIMA)으로 추정하였다. 그 결과 모든 추세가 1차 자기회귀분석모형(AR(l))으로 설명되었다. 
〈표 2)-<표 5)는 이러한 결과를 요약하고 있다. 
이들 표에는 모형의 모수추정치('$'\， íì ), 이들의 유의성을 설명하는 통계량(t-value， p-value), 
그리고 모형의 적합도를 설명하는 AlC가 정리되었으며， 모형식과 향후 5년간의 예측치도 제시 
되어 있다. 인천광역시와 부산광역시의 경우는 자기상관계수의 t값이 다소 낮고， 유의확률이 높 
게 나타났으나 대체로 모형의 설명력은 양호한 것으로 판단된다. 
〈표 2> 인천광역시 도로교통사고 추세모형 
구분 estlmate standard error T va1ue Pr> ITI AIC 
모수추정치 p 238.53535 26.27527 9.08 <0.0001 
&통계량 
156.1364 
'W'1 0.66782 0.22524 2.96 0.0110 
모형식 Z 1 =238.53535 + O.66782Z 1-1 +a 1 
연도 Forecast (병) Std Error 95% Confidence Limits 
2005 202 41.4225 120.2612 282.6343 
예측치 2006 214 49.8101 116.1415 31 1.3936 
(5년) 2007 222 56.1256 117.8707 326.1 191 
2008 228 54.5393 120.5943 334.3843 
2009 232 55 .1 581 123.0508 339.2664 
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〈표 3) 부산광역시 도로교통사고 추세모형 
구분 estImate standard error T value Pr> ITI AIC 
모수추정치 μ 388.5505 41.21844 9.43 <0.0001 
&통계량 
170.1 142 
"$"1 0.66267 0.24456 2.71 0.0179 
모형식 Z ,=388.55050 + 0.66267Z '-1 + a , 
연도 Forecast (명 ) Std Error 95% Confidence Limits 
2005 306.6770 66.0064 177.3068 436.0472 
예측치 2006 334.2952 79.1839 179.0976 489.4928 
(5년) 2007 352.5970 84.3224 187.3282 517.8658 
2008 364.7251 86.4824 195.2227 534.2276 
2009 372.7621 87.4141 201.4336 544.0906 
〈효 4> 광주광역시 도로교통사고 추세모형 
구분 estimate standard error T value Pr> ITI AIC 
모수추정치 p 194.61938 23.90750 8.14 <.0001 
&통계량 
147.642 
"$"1 0.77219 0.20668 3.74 0.0025 
모형식 Z t= 194.61939 + O. 77219Z t-I + a , 
연도 Forecast (명) Std Error 95% Confidence Limits 
2005 150.1261 31.2081 88.9593 21 1.2929 
예측치 2006 160.2619 39.4296 82.9813 237.5426 
(5년) 2007 168.0888 43.6003 82.6338 253.5438 
2008 174.1326 45.9072 84.1561 264.1 091 
2009 178.7996 47.2292 86.2321 271.3672 
〈표 5) 대구광역시 도로교통사고 추세모형 
구분 estimate standard error T value Pr> ITI AIC 
모수추정치 n 399.51251 58.06674 6.88 <.000.1 
&통계량 
166.5588 
π1"1 0.85107 0.1 5463 6.1 5 <.000 .1 
모형식 Z , =399.51251 + 0.85107Z '-1 + a , 
연도 Forecast (명 ) Std Error 95% Confidence Limits 
2005 232.5879 58.6296 117.6760 347.4998 
예측치 2006 240.7556 80.9117 82.1717 399.3396 
(5년) 2007 248.5237 96.7426 58.9116 438.1357 
2008 255.9117 109.1012 42.0772 469.7461 
2009 262.9381 119.1 812 29.3473 496.5290 
216 環境論驚 第46卷(2007)
〈표 2)-<표 5)에 제시된 AR(l) 모형을 활용하면 향후 5년 이외에도 장래의 도로교통사고 사 
망자수 추정하는데 도움이 될 것이다. 그러나 시간이 늘어날수록 예측의 정확도는 떨어지는 경 
향이 발생하며 AR(P) 모형은 장기적으로 평균에 수렴하는 경향이 있어 지나치게 긴 시차에 대 
한 예측은 바람직하지 않음에 유의하여야 한다. 
2 회귀분석 모형(횡단면 분석) 
본 연구에서는 주요 사회 • 경제지표와 교통사고 사망자수의 관계식을 도출하기 위해 2004년 
을 기준으로 16개 광역시 · 도에 대한 국토면적당 도로연깎， 면적당 유효도로연장， 인구 천명당 
도로연장， 인구당 자동차보유대수， 인구당 대중교통차량대수， 도로교통사고 사망자 수를 〈표 6) 
과 같이 정리하였다. 그러나 도시의 소득규모를 나타내는 지역총생산(GRP) 지표를 구하지 못해 
소득과 교통사고와의 관계는 규명하지 못하였다. 
〈표 6) 주요 사회 · 경제지표와 도로교통사고 사망자수 




도로연장αm뻐n2) 유효도로연장 도로연장 보유대수 
차량대수 
사망자수 
서울 13.232 12.3 0.78 270.2 7.91 468 
부산 3.855 5.1 6 0.8 262.3 7.70 265 
대구 2.477 4 .54 0.86 327.5 7.33 224 
인천 2.216 4.17 0.84 299.9 5.78 183 
광주 2.490 5.49 0.89 300.2 6.50 137 
대전 2.994 4.73 1.1 1 339 6.62 98 
울산 1.363 2.26 1.32 340 5.62 95 
경기 1.250 2.36 1.19 316 4.01 1166 
강원 0.554 0.64 6.1 1 336.1 5.95 224 
충북 0.880 1.44 4.36 327.9 5.47 296 
충남 0.877 1.31 3.82 322.4 3.94 537 
전북 0.915 1.54 3.84 303 .1 5.57 395 
전남 0.838 1.09 5.06 285 .4 4.77 579 
경북 0.621 0.85 4.35 336.6 4.49 698 
경남 1.147 1.25 3.81 321.2 5.08 494 
제주 1.731 1.68 5.74 370.3 10.41 91 
자료· 설재훈 외도로교통 부문의 국가경쟁력 강화방안: 국제 및 지역간 비교를 중심으로~， 한국교통연구 
원， 2005. 
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〈표 6)에서 제시한 사회 • 경제지표와 도로교통사고 사망자수의 관계를 모형화하기 위해서 
는 우선 독립변수로 사용될 사회 · 경제지표들 간의 상관도를 분석할 필요가 있다. 상관도가 
높은 모형이 동시에 사용되면 다중공선성 때문에 모형의 설명력과 객관성이 떨어지기 때문이 
다. <표 7)은 6개 지표간의 피어슨(Pearson) 상관계수를 보여주고 있다. 피어슨 상관계수 R은 -1 
드R드 1의 값을 갖는다. -1 혹은 1에 가까울수록 상관도가 높고 0에 가까울수록 상관도가 낮다고 
판단할 수 있다. 상관도 분석결과 국토면적당도로연장과 지역별면적당유효도로 연장 사이에는 
높은 상관계수(0.95)가 도출되어 국토면적당 도로연장만 모형에 사용하기로 하였다. 
선정된 4개 사회 • 경제지표로 일반 선형회귀분석 모형으로 모수를 추정한 결과는 〈표 8)과 
같다. 그러나 이 경우 인구당 대중교통차량대수를 제외한 모든 변수의 t값과 R2값 (0.45)이 낮아 
설명력이 매우 떨어진다고 판단된다. 또한 인구당자동차보유대수의 모수가 음수가 나와 모형의 
현실성도 떨어진다. 
〈표 7> 선정된 사회 · 경제지표 사이의 피어슨 상관계수 
국토면적당 
지역별 면적당 
인구 인구당 인구당 
지역 도로연장 천명당 자동차 대중교통 사망자수 
(뼈빼m2) 
유효도로연장 
도로연장 보유대수 차량대수 
국토면적당 도로연장(kmIkm2) 1.00000 0.94681 -0.47549 -0.51334 0.44371 -0.05116 
지역별 면적당 유효도로연장 0.94681 1.00000 -0.68808 -0.55165 0.45108 -0.1 5348 
인구 천명당 도로연장 -0.47549 -0.68808 1.00000 0.44165 -0.08558 0.06758 
인구당자동차 보유대수 -0.51334 -0.55165 0.44165 1.00000 0.09023 -0.1 9961 
인구당 대중교통 차량대수 0.44371 0.45108 -0.08558 0.09023 1.00000 -0.60579 
사망자수 -0.05116 -0.1 5348 0.06758 -0.1 9961 -0.60579 1.00000 




Standard Error T value Pr>ITI R-Square A에 R-Sq 
Intercept 1105.88766 882.64922 1.25 0.2362 
면적 당 도로연장(knνkm2) 32.27272 31.01217 1.04 0.3204 
시도별 인구 천명당 도로연장 26.42406 37.61152 0.70 0.4969 0.4507 0.2509 
인구당 자동차 보유대수 -0.37177 2.97047 ‘ 0.13 0.9027 
인구당 대중교통 차량대수 -126.1 7576 46.74900 -2.70 0.0207 
L 
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〈표 9) 모수추정치 및 통계량(원점강제 회귀분석) 
변수 모수추정치 표준오차 t value Pr> Itl K A에 K 
면적당 도로연장(kmlkm2) 50.99029 27.81450 1.83 0.0917 
시도별 인구 천명당 도로연장 21.41127 38.27572 0.56 0.5862 
0.7776 0.7034 
인구당자통차 보유대수 3 .1 8054 0.90691 3.51 0.0043 
인구당 대중교통 차량대수 -134.77708 47.32734 -2.85 0.0147 
이러한 문제를 극복하기 위해 원점강제 회귀분석을 실시하였다. <표 9)는 원점강제 회귀분석 
의 모수추정치 및 통계량을 보여주고 있다. 특히 도로교통사고 사망자수가 음수인 경우는 없으 
므로 이러한 접근법은 타당하다고 볼 수 있다. 이 경우에늪 k값도 0.78로 우수한 편이고， 모수 
의 t값도 인구천명당도로연장을 제외하고는 대체로 양호한 것으로 판단된다. 이렇게 도출된 도 
로교통사고 사망자수(y)와 사회 • 경제지표의 관계는 식 (3)과 같이 표현된다. 식 (3)에서 볼 수 
있듯 도로교통사고 사망자 수를 증가시키는 주요 지표는 면적당도로연장이며， 다음으로 인구천 
명당도로연장 및 인구당자동차보유대수인 것으로 나타났다. 반면， 인구당대중교통차량대수가 높 
을수록 사망자수는 감소하는 경향이 있음을 알 수 있다. 
이러한 결과는 도로교통사고 사망자수를 줄이기 위해는 승용차 중심의 도로교통정책에 치중 
하기보다 대중교통중심의 정책에 더 큰 관심을 기울여야 함을 함의한다고 볼 수 있다. 
y= 50.99029(면적당도로연장) + 21. 41127 (시도별 인구천명당도로연장) 
十 3. 18054 (인구당자동차보유대수) -134. 77708 (인구방 대중교통차량대수) (3) 
3. 인구규모별 도로교통사고 특성분석 
도로교통사고는 대개 인구가 많을수록， 차량등록대수가 높을수록， 도로연장이 길수록 많이 발 
생하는 경향이 강하다. 따라서 지 역별로 교통사고의 위험포를 비교할 때는 인구당 사망자수， 차 
량당 사망자수， 혹은 도로 km당 사망자수 등이 많이 활용펀다. 이렇게 하면 단순건수의 비교가 
갖는 한계를 극복할 수 있어 국가간 교통사고의 위험도를 비교할 때에도 활용된다. 그러나 한 
나라에서 인구규모별 교통사고의 위험도를 비교할 때는 회귀분석모형을 활용할 수도 었다. 
〈그림 1)은 2004년 시 • 도별 인구와 교통사고 사상자수의 관계를 나타내고 있다. 그림에서 직 
선식은 교통사고 사상자수와 도시인구의 관계를 설명하는 회귀식이다. 이 회귀식의 모형 적합도 
는 R2값이 0.96으로 매우 높고， 모수의 t값도 높은 것으로 나타나 통계적으로 유의하다고 판단할 
수있다. 
이 회귀식과 가까운 곳에 위치한 시 • 도는 비교적 인구규모에 맞는 수준의 교통사고 사상자 
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가 발생하고 있다고 판단할 수 있지만 회귀식보다 위에 위치한 시 · 도의 경우는 인구규모에 비 
해 교통사고 사상자수가 높다고 판단할 수 있다. 반대로 회귀식보다 아래에 위치한 시 • 도의 
경우는 비교적 안전하다고 판단할 수 있다 인구에 비해 도로교통사고 사상자수가 많은 시 • 도 
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에는 경상북도， 강원도， 전라남도， 경기도， 인천광역시 등이 았다. 부산광역시， 서울특별시 등은 
인구규모에 비해 비교적 도로교통사고 사상자 수가 척게 나다난 것으로 분석되였다. 01 련 식의 
분석은 인구규모별 사고 위험도를 직선에서 얼마나 떨어져 있는지를 통해 쉽게 파악할 수 있어 
유용하다. 특히 직선과의 차이만큼을 도로교통사고 사상자수 감소 목표치 (target)로 정 할 수도 










0.000 전라남도 11응책I 경상남도 -1 . ‘ J+ 댄잔꾀 | 。 사상자수= O.00659(인구 li 
광려認흔빨 Xζ펼펙 ---1: 隱 |:?:$01 |( 
} ‘~ 1 대전시 li 
제주도 l r F{=:- l .1 
_ L←←」울산시 L •-•• L • ←←→」←←←→-←」→←←→→ I 
인구 
경기도 • 






















본 연구에서는 사고예측모형의 종류를 거시적 차원과 미시적 차원으로 나누어 설명한 후 시 
계열분석 모형과 회귀분석 모형으로 우리나라 시 • 도별 도로교통사고 사망자수 예측모형을 제 
시하였다. 그 결과 시계열분석 모형은 대체로 AR(I) 모형으로 적합되었다. 횡단면 자료를 통해 
구축한 회귀분석모형은 시 · 도의 차량대수 및 도로연장이 높을수록 도로교통사고 사망자는 늘 
어나고 반대로 대중교통차량대수가 높은 경우에는 도로교통F사고 사망자수가 줄어들 수 있음을 
보여주었다. 또한， 회귀분석 모형을 통해 인구규모별로 적절한 수준의 도로교통사고 사상자수는 
어느 수준인지도 평가하여 상대적으로 안전한 시 • 도를 파악하여보았다. 
그러나 연단위 자료에 기반한 시계열분석 모형은 활용성이 낮을 것으로 보인다. 우선 최종적 
으로 선정된 시계열 분석모형이 정상시계열 모형인 AR 모행으로 적합되었기 때문에 장래 추정 
치가 시간이 흐를수록 평균치로 회귀할 가능성이 높다. 이는 모형의 실효성이 떨어짐을 의미한 
다. 실제로 본 연구에서 제시한 장래 5년 동안의 예측사고건수는 지속적으로 늘어나는 경향을 
띄고 있다. 이러한 문제를 완화하기 위해서는 월단위 자료를 통해 자료의 수를 늘리는 방안을 
검토할 수 있다. 횡단면 자료를 이용한 회귀분석 모형은 지역총생산(GRP)과 같은 소득관련 지표 
를 추가적으로 검토할 필요가 있다. 또한 인구규모 이외의 차량등록대수， 도로총연장별 교통사 
고 위험수준의 비교도 추가적으로 연구될 필요가 있을 것이다. 
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